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/SA heeft positieve invloed op 
Î perceptie snelheidsgedrag 
Grondhoudingen over snelheid van testrijders in Gentse .!.~-f\~ PX9.i~~r TECHNIEK - ISA 
Het eerste Belgische /SA-project 
in Gent is afgesloten. De datalog-
ging en het onderzoek werden 
.half januari 2004 officieel beëin-
digd.' Dit betekent echter niet dat 
er in Gent niet meer met /SA 
wordt gereden. De meeste privé-
personen en bedrijven hebben het 
systeem nog altijd in de wagen. 
In een reeks van vier artikels zul-
len we de resultaten van het pro-
ject beschrijven. Dit eerste artikel 
geeft een verslag van de effecten 
van /SA op de grondhouding van 
de bestuurders tegenover 
snelheid. 
JOHAN DE MOL EN SVEN VLASSENROOT 
(CENTRUM VOOR DUURZAME ONTWIKKELING, GENT) 
I ing. In dit systeem kunnen op een erg eenvoudige wijze snelheiels-
zones worden gewijzigd of toegevoegd. Dit kan door wijziging in de 
navigatie-unit van het voertuig. 
Het actieve gaspedaal wordt aangeduid als een halfopen systeem 
omdat de bestuurder nog kan interveniëren: de bestuurder kan snel-
ler rijden. maar de tegendruk blijft op het gaspedaal. Het systeem is 
statisch aangezien de snelheidslimieten vaststaan op een digitale 
kaart 
In de volledige stad Gent (15.643 ha) is ISA actief. Dit gebied omvat 
verschil lende snelheidszones: voetgangerszone (wettelijk geldt hier 
5 km/uur maar het systeem staat op 15 km/ uur). 30 km/ uur. 
50 km/ uur. 70 km/ uur. 90 km/ uur. 120 km/ uur. 
Voor het project werden twintig privé-voertuigen uitgerust met het 
I SA-systeem. Hierbij komen nog 17 wagens afkomstig van Universiteit 
Gent, Stad Gent. De Lijn, Provincie Oost-Vlaanderen. OCMW Gent 
De analyse van de houding ten aanzien van snelheid gebeurde op en Volvo-cars. In totaal reden 6z bestuurders met I SA. Het project 
basis van enquêtes die bij de proefbestuurders werden afgenomen werd op 26 oktober 2002 opgestart en werd officieel beëindigd 
op drie verschillende tijdstippen. De resultaten geven aan hoe de 15 januari 2004. 
bestuurders snelheid en het effect van ISA hierop. ervaren en voor-
al hoe hun houding tegenover snelheid al dan niet wijzigt. De resu l- Doelstellingen en methodologie 
raten worden ook nog eens vergeleken met het draagvlakonderzoek' Het I SA-project had verschillende doelstellingen. Eerst en vooral wil-
dat het CDO samen met het BIVV uitvoerde bij 2.500 Belgen. den de onderzoekers het r ijgedrag en de aanvaarding van ISA door 
de testbest uurders kennen. Daarnaast kon het project het draagvlak 
• H ET P R 0 JE CT voor ISA helpen verhogen bij het grote publiek en kon ook de aan-
Beschrijving vaarding van ISA bij opiniemakers en lokale. regionale. nationale en 
In het Gentse I SA-project wordt het intelligente gaspedaal of actie- Europese beleidsmakers versterkt worden' 
ve gaspedaal van de Zweedse firma IMITA gebruikt. Dit I SA-systeem Voor het bepalen van her rijgedrag en de aanvaarding van ISA bij de 
werkt door middel van een digitale wegenkaart met snelheidsinfor- restpersonen werden twee onderzoeksmethoden gehanteerd: 
ma tie. in combinatie met differentiële GPS voor exacte positiebepa- - een 'subjectief'• deel dat bestond uit een klassicke enquête bij de 
'In hel mtmrtnummer van .100) van Vcrkccrsspecialîst werd I'ICI Gentse 15A-proj<.-'f.·t 
bescllff!ven en werd een i merview •~flenomen van enkele /SA-bestuurders (zie). De Mol 
en S. Vlasscnroot. "Gem. de eersre ISA-st.1d? lierslag van her ISA-dcmoprojecr in Gcm". 
nr. 96. p. 5-11, 8. Van Noerkerkc. ~Ik rij veel rusriger. ErWiringen van/SA-chtiuffeurs In 
Gcm~ nr. 96. p. 9-10). 
ln het mPinummer vrm zoo3 van Vcrkccrsspccialist werd de opnlflilk van de Gentse kaart 
met snel/leidsregimes beschreven (zie S. Vlassenroot "'Snelhetds~imcs in kaan gebmcJu 
De .. erl:mg en de mogelijkheden van de digi1,1lc snelhe1dskaarr ~ nr. 98. p. u -15). 
' Zie 8. V,1n Hooff!betd en j. De Mol. "IJciJ:'!n en mre/ligcme snelhetdsbegrcnziiiJ:. Bezory:d· 
heid voor verkeersveiligheid w~t zwMrder d.1n de mythiSChe vrees voor Big Brorher·. m 
Verkeersspeclallst, nr. 70. seprembf'r JOOO. p. 11-18; j. De Mol en en 8 Van Hoorcb<.'l'r:k. 
"BeleidsMnbcvelinJ:'!n voor snc/hcidsbegrenzing. Begeleidende maarrf'!:Cicn noodzakelijk~ 
in Vcrkeersspeciallst. m: 71, okiober zuon, p. 1-7. 
bestuurders: 
- een 'objectief' deel dat louter gebaseerd was op de datalogging bij 
de testbestuurders' 
'Deze lamsiC cloel~rellmgen komen .1.1n bod in volgende artikels in VerkP.PrsspccialiSL 
' De term 'subjectief berekent niet dat alle regels van srrikre werensc/mppclijkheid .flene· 
geerd worden. mlk1r wel dat bij deze klassieke enquèlcs ongewilde beïnvloeding een rol 
k.mspclen. 
' Het objectief omlcrtock zEil in eenlaler arOkel besproken wotrlcn. 
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B -. Bij het subjectief onderzoek waren er drie momenten van bevraging. 
De eerste enquête werd afgenomen 
vooraleer de bestuurders met !SA 
reden. Dit had tot doel de karakte-
ristieken6 en de houding/mening van 
de bestuurders over mobiliteit en 
snelheid te kennen. Als basis voor 
deze bevraging diende het draag-
vlakonderzoek (DVO) uitgevoerd 
door BIVV en CDO.' Het voordeel van 
deze aanpak was dat de enquête van 
een beperkte groep van bestuurders 
kon worden vergeleken met een 
goed gestabîliseerde steekproef 
(draagvlak: 2.500 Belgen). Op deze 
wijze kan de representativiteit van 
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mei rijden bron •nto onkel cm snol rijden snel rijdon ;, rijden pl~«i~ stimuleren •nel rijOen g<V<>cl ui!leven bij rijd<o !ev«l rdcning 
metonderen van plezi<r '"'WI<rmiddcl bo.p""rt tlj<l op~·in#nd met""" mooie rnindereo wagen ""' wijhcid 
ders gerelateerd worden aan de meningen van een grotere groep, 
en bovendien een groep waarvan de samenstelling statistisch weten-
schappelijk aanvaardbaar is. 
In de tweede enquête werden de vragen over mobiliteit en snelheid 
uit de eerste overgenomen. Dit was om eventuele evoluties in de 
houdingen en meningen tijdens het rijden met !SA vast te stellen. 
Daarnaast bevroeg deze enquête de bestuurders ook meer over het 
rijden met !SA, de ergonomie en de aanvaarding van !SA 
In de derde enquête werden de vragen uit de tweede enquête over-
genomen. Wel werd er hier ook een relatie gelegd met de periode 
van deactivatie.n 
Daarnaast beschikten de bestuurders nog over een logboek waarin 
ze eigen ervaringen konden schrijven in verband met de werking van 
!SA, onverwachte reacties van het !SA-systeem, misverstanden met 
andere weggebruikers en andere gebeurtenissen die mogelijk niet 
werden ingeschat in het onderzoek. 
De drie enquêtes werden samen met opmerkingen uit de logboeken 
geanalyseerd, zo kreeg men volgende onderzoekslijnen: grondhou-
dingen, perceptie en aanpakken van snelheid, perceptie van het snel-
heidsgedrag, rijgedrag met !SA ergonomie en aanvaarding van !SA 
8% (8% in het DVO) het eens dat ze zich graag eens uitleven als ze 
rijden. 18% (13% in het DVO) erkende dat snel rijden een gevoel van 
vrijheid geeft Eén op twee (54 %; 68% in het DVO) bestuurders geloof-
de niet dat snel rijden tijd doet besparen. 6z% (72% in het DVO) stel-
de dat snel rijden niet gelijk staat met opwindend. 
Bij de mening dat je als bestuurder te veel rekening moet houden 
met andere weggebruikers, was geen echt uitgesproken antwoord 
aan de orde. Een kleine meerderheid {38 %; de helft in het DVO) bleek 
genot te putten uit de schoonheid van een wagen. 36% vindt die 
schoonheid onbelangrijk. 26 % was het noch eens noch oneens met 
de stelling dat rijden met een mooie wagen plezieriger is. 
Effect van /SA op de grondhoudingen 
Bij een analyse van de evolutie kan men stellen dat een groot deel van 
de bestuurders het oneens was en bleef met de stellingen 'snel rijden 
is plezierig' (gemiddeld percentage over de periodes: 70 %) 
of 'opwindend' {gemiddeld percentage over de periode: 59 %). Hun opi-
nie hierover wijzigde weinig na verloop van tijd. Het percentage van 
diegene die het hier niet mee eens waren, veranderde weinig of zelfs 
niet: de stelling 'snel rijden is plezierig' bleef op 15 %, terwijl 'snel rij-
den is opwindend' op 23 %. 
• BESTUURDERS EN 5 NElHEI D Het merendeel van de bestuurders ging akkoord met de stelling 'snel 
Grondhoudingen rijden geeft een gevoel van vrijheid tijdens' (79 %), vóór (69 %) 
De grondhoudingen verwijzen naar de manier waarop mensen tegen en na (72 %). Vóór de start bleek 82 % niet akkoord te gaan met 
mobiliteit en vervoer aankijken, meer bepaald tegen snelheid van de stelling dat 'men zich graag uitleefde bij te snel rijden'. Tijdens 
gemotoriseerde voertuigen. in het DVO werden verschillende grond- de testperiode werd dit 84 % en na de test werd dit 74 %. Hierbij 
houdingen onderscheiden (zie grafiek t). Dezelfde grondhoudingen is enkel een verschuiving op te merken naar 'noch eens, noch 
werden voorgelegd aan de !SA-bestuurders. 
Basishoudingen vóór het rijden met !SA 
85% van de !SA-bestuurders (10% meer dan in het DVO) stelde dat 
mensen gestimuleerd moeten worden om de wagen minder te gebrui-
ken. Slechts 15% vond dat snel rijden een bron van plezier is. Opval-
oneens 
Eén op vijf bestuurders stelde vóór de start dat 'snel rijden tijd bespaart'. 
Tijdens het rijden met !SA was slechts s% hierover nog overtuigt en na 
de test was dit nog één op tien bestuurders. Dit is een zeer belangrij-
ke vaststelling omdat men hier ingaat tegen het mogelijke vooroordeel 
dat lSA de bestuurder tijd doet verliezen. Vóór (84 %), tijdens (8z %) en 
!end is dat dit cijfer haast hetzelfde was als in het DVO. Ook was maar na (86 %) !SA-gebruik waren de meeste bestuurders het eens dat 'men-
sen gestimuleerd moeten worden om de wagen minder te gebruiken' 
'Zie ook]. De Mol en 5. Vlassenmot '"Gem, de eerste /SA-stad? Verslag van her /SA·demo· 
pmje<t in Gent'". in Verkeersspecia!ist, nr. 96, maart 2003, p. 5·11. 
'f. De Mol, M. Bmeckaert, B. Hoorebeeck, W. Toebar. f. Pelrkmans. Naar een draa~vlak 
voor een voertuigtechnische snelheidsbeheersing binnen een intrinsiek veilige verkcers· 
omgeving. Gent, Cenrrum voor Duwzame Ontwikkeling/Universiteit Gent- BIVV. 2001. 
p. 274 
'Op het einde van het project werd op vraag van het VITO en het B!VV een periode van 
deaclivatie voorzien. Dil wilzeggen dat het /SA-systeem nier meer werkte maar de wagens 
wel nog steeds gelogd werden 
en dat 'een auto enkel een vervoermiddel is' (gemiddeld 71 %). 
38% stelde dat rijden enkel voldoening geeft in 'een mooie wagen'. Tij-
dens de test had het merendeel hierover geen echte opinie (43 %). Na 
de testperiode ging 41 % hiermee niet akkoord. Een echte opinie of opi-




~=:n;, ""'h <me<ns I dat 'een bestuurder teveel rekening 
moet houden met andere weggebrui-
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We mogen stellen dat !SA een zeker 
effect heeft op deze grondhoudingen 
maar wanneer er een minder gunsti-
ge inschatting is, neigt het eerder naar 
een neutrale houding. in een aantal 
stellingen is er een lichte verschuiving 
van erg positief naar minder uitge-
sproken terwijl soms een neutrale 
mening positiever wordt. Dit betekent 
dat we zelden wijzigingen vaststellen 
'""lf t 
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suel rijden is gev..,rlijk 
van uitgesproken negatief naar uitge-
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snel rijden is spotlief snol rijdon is roc-kdoos snelloeid is grootsle oon.oak vau 
sproken positief of omgekeerd. Grafiek 2: Snelheid als probleem (procentu~P· .. . 
100 -- - - - - ---- --- - - -- ----- - ------ ------ - -- -, 
Perceptie van snelheid 
De perceptie van snelheid wordt geme-
ten aan de hand van drie indicaties: 
houding tegenover snelheid, een onvei-
ligheidsgevoel als anderen te snel rij-
den, en de aanvaarding van de huidige 
snelheidsregimes. 
Houdingen tegenover snelheid 
Een groot deel van de bestuurders 
schatte het gevaar van snelheid erg 
hoog in gedurende de hele periode 









de !SA-bestuurders vonden snel rij- 10 
den 'gevaarlijk' en 'roekeloos'. De 
meest opvallende verandering in res-
pons vond men bij de stelling 'snel-
heid is de grootste oorzaak van onge-
vallen' ('vóór' 74% naar 69% 'tijdens' 
en 56 % 'na'). Deze dalende tendens 
was mogelijk te wijten aan de inschat-
ting van het eigen !SA-rijgedrag: door 
trager te rijden kon de bestuurder 




Grafiek 3: (On)veiligheidsgevoel naargelang verkeersrol en snelheidsregime (procentu-
eel). 
krijgen. Ook de invloed van andere bestuurders, die mogelijk snel- Snelheid en sne/heidsregimes 
Ier rijden, en een discrepantieq tussen weginfrastructuur en snel- We merkten een sterke aanvaarding voor de bestaande snelheidsli-
heidstoewijzing kon een invloed hebben op deze opinie. mieten (zie grafiek 4). Zelfs 120 km/uur op autosnelwegen werd door 
meer dan zes op tien respondenten goed bevonden. 
Snelheid en onveiligheidsgevoe/ !SA heeft een duidelijke invloed op het oordeel over de snelheidsre-
ln verband met snelheid en veiligheid werd aan de respondent gimes. De snelheden op autosnelwegen (120 km/uur), buiten (90 
gevraagd of hij zich veilig of onveilig voelt wanneer hij vanuit ver- km/uur) en in (50 km/uur) de bebouwde kom worden nog beter aan-
schillende verkeersrollen in diverse snelheidsregimes geconfronteerd vaard dan vóór het rijden met ISA Enkel bij een lagere snelheid, zone 
wordt met een overdreven snelheid van anderen. Er heerste een dertig (30 km/uur) en voetgangersgebied (15 km/uur) zien we een 
sterk onveiligheidsgevoel bij haast alle verkeersrollen als anderen te duidelijke neerwaartse tendens in het aanvaarden van de snel-
snel rijden (zie grafiek J). Bij fietsers en voetgangers bleek te snel rij- heidsregimes. De oorzaak kan zijn dat men met het !SA-systeem het 
den het meest tot het onveiligheidsgevoel bij te dragen. Het is min- snelheidsregime beter ervaart en wel respecteert, maar het als 'traag' 
der uitgesproken als men met de wagen rijdt, maar zelfs dan voelt wordt inschat. Dit kan mede verklaard worden door het rijgedrag 
meer dan de helft van de respondenten zich onveilig. 
'Met deze discrepanrie wordt bijvoorbeeld bedoeld het toewijzen van een lage snelheid op 
een zeer brede weg of het invoegen vun een lagere sne/heidszone zonder de nodir;e flan-
passingen in de weginfrastrucwur_ -
van andere bestuurders (rijden meestal sne!ler), de niet altijd logisch 
ervaren afbakening van de snelheidszone, en doordat de weginfra-
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de snelheidslimiet buiten de bebouw-
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Grafiek 5: Respecteren van maximumsnelheid onder invloe
d van /SA (procentueel). 
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Algemeen kan men stellen dat de 
!SA-bestuurders weinig sneller reden 
dan toegelaten. De bestuurders 
reden soms- gemiddeld (46 %) -
sneller dan toegelaten. Eén op drie 
hield zich aan de snelheidslimieten. 
Slechts 15 % verklaarde regelmatig tot 
meesral sneller te rijden. 
Invloed v,?n /SA op perceptie van 
snelheidsgedrag 
Men merkt dat !SA duidelijk een 
invloed heeft op het inschatten van 
het eigen rijgedrag. Bij de antwoor-
den 'nooit sneller rijden' ziet men 
duidelij k een stijgende lijn in verge-
lijking met de periode vooraf en tij-
dens: op autosnelwegen steeg het 
pereenrage met J8 %. bu iten de 
bebouwd kom met 18 %, in de de 
bebouwde kom met 17%. in zone 30 
met 7 %. Na de periode bleef het ant-
woord 'nooit sneller rijden' vrij con-
stant voor de zone JO, buiren en in 
de bebouwde kom. Enkel bij auto-
snelwegen zag men een daling van 
23% in vergelijking met tijdens: toch 
werd dit cijfer nooitlager dan voor-
af. In woonwijken of zone JO stelde 
men vast dat het aandeel bestuur-
• INSCHATTEN V A N ' EIGEN' SN El HE I 0 S GE 0 R
AG ders na (in vergelijking met tijdens) die regelmatig sn
eller reden. ver-
Aan de bestuurders werd - vóór de inbouw van het systeem
, tijdens hoogt; in vergelijking met vóór de testperiode 
daalde dit wel aan-
het rijden met ISA en na het rijden met ISA - gevraagd naar h
et eigen zienlijk. De grote uilbreiding van de zones 30 in Ge
nt, zonder infra-
snell1eidsgedrag binnen de vcrschillende snelheidsregime
s (auto-
snelwegen. binnen en buiten de bebouwde kom en in z
one JO) 
(zie grafiek s). 
srructuuraanpassing. kan hier een verklaring zij n. Wie in w
oonwij-
ken al meestal snel reed vóór. bleef sneller rijden tijdens en
 na: dit 
was slechts 5 %. 
Snelheidsgedragvóórhetrijdenmet/SA 
.ERGONOMIE EN RIJGEDRAG MET ISA 
In zone JO blijkt het effectieve respect voor de snelheidslimiete
n het Aan de bestuurders werd gevraagd in hoeverre het
 rijgedrag veran-
grootst. 39 ~. van de respondenten verklaarde nooit sneller te
 rijden. derde in vergelijking met vroeger (rijden zonder
 I SA). Tevens werd 
terwijl 39% van de ondervraagden zelden de snelheidslimie
t in een er gepeild naar een aanral ergonomische fiSpeete
n van het systeem. 
woonwijk zou overschrijden. In de andere snelheidzoncs. 
behalve 
autosnelwegen. reed één op drie bestuurders nooit sneller. O
p auto-
snelwegen reed slechts één op vijf bestuurders nooit sneller d
an toe-
gelaten. Minimaal één op twee bestuurders verklaarde. lijd
ens het 
project. nooit sneller te rijden op de vier wegcategorieën. 
Wie regelmatig te snel rijdt, doet dit voornamelijk buiten de b
ebouw-
de kom (zo %). Opvallend was dat 17 % regelmatig sneller rijdt in wo
on-
wijken of zone JO en 15 % in de bebouwde kom. Een verklarin
g om 
sneller te rijden in zone 30 kan liggen"' in het feit dat voor de m
eeste 
bestuurders 30 km/ uur een moeilijk te handhaven snelheid is .
 
De voornaamste conclusies in verband met rijgedrag waren
: 
- 2 op J bestuurders stelden dat ze rustiger reden met het a
ctieve 
gaspedaal tijdens het proefproject; 
- 23 % verklaarde minder op de snelheidsborden te letten tij
dens 
het rijden metiSA; 
- voor JO %verliep het inschatten van verkeerssituaties makkelijk
er 
tijdens de proef. Na verloop van tijd steeg dit aantal zelfs 
naar 
38 %; 
- 1 op 4 bestuurders verklaarde dat het houden van afsta
nd met 
andere bestuurders makkelijker verloopt; 
- bij 1 op z bestuurders verliep het aanhouden van een zelfde snel-
heid veel makkelijker met ISA; 
• 
• 
• Op autosnelwegen en in woonwijken of wne JO rijdt slechts 3% tot
 
5% vun de bestuurders meestal sneller dan de toegelaren snelheid. 
Op autosnelwegen en in de bebouwde kom reed minstens 
de helft 
van de bestuurders soms sneller dan toegelaten. Twee op vi
jf reden 
soms sneller in woonwijken of zone 30. 41 %hield zich soms n
iet <Jan 
- ------ - --- --- - - - - - ------
• Dil is ook gebleken w1 het Zweeclsc ondcn.nek. 
- 53% tijdens en 59% na het project stelde dat minder in te halen niet als een bemoeial wordt ervaren die de meningen over de geva-
bij het rijden met I SA. ren van snelheid sterk wijzigt. Ook al behoort het Gentse I SA-project 
Op ergonomisch vlak ervaart men het rijden met gaspedaal als corn- tor de langstlopende projecten - ongeveer r6 maanden- en zou 
fortabeL Het voelen van druk en het bieden van ondersteuning om men kunnen spreken van gewenning of verveling. het heeft tot geen 
een snelheid aan re houden wordt bij de meeste bestuurders als posi- nocmenswaardige wijziging van de houding ten aanzien van snel-
lief ervaren. Toch merkt men bij de bestuurders dm er een zekere hcid geleid. De afwijzing van te hoge snelheid blijft na deze lange ISA-
'gcwcnning' optreedt en verklaart een aantal bestuurders dat de periode bij de 62 bestuurders nog sterk tot uiting komen. 
druk niet meer voldoende voelbaar was. De ondersteuning was het 
best te noemen bij het rijden in zones JO. In het volgende artikel over het Gentse I SA-project. dat u in dit 
nummer vi ndt. wordt vooral de aanvaarding van ISA door de 
• GEE N BEMOEIAL 
De bestuurders hebben dagelijks ervaren wat het betekent om niet 
sneller te rijden dan de maximumsnelheid of bij sneller rijgedrag een 
stevige. onaangename tegendruk in het gaspedaal te voelen. Toch 
kunnen wc uit dit onderdeel van het onderzoek concluderen dat ISA 
SAMENVATTING 
bestuurders belicht. Het derde artikel zal uit leggen waarom er 
doelbewust geopteerd werd voor bestuurders met een rnaat-
schappelijke voorbeeldfunctie. In het vierde artikel worden de 
resultaten voorgesteld van de analyse van de gelogde data - dit 
is hoe de bestuurders effectief rijden. 
Half januari 2004 eindigde een proefproject met ISA. waarbij in Gent 62 bestuurders r6 maanden lang met het actieve gaspedaal in de 
auto rondreden. Dil eerste artikel uit een reeks van vier waarin de resultaten van het project worden toegelicht, analyseert de houding 
van de testrijders ten aanzien van snelheid. Naar die houding werd op drie verschillende tijdstippen gepolst aan de hand van enquêtes. 
De enquête werd ook gespiegeld aan een draagvlakonderzoek uit 2001 bij 2.500 Belgen. De algemene conclusie van dit deel van het Gent-
se !SA-onderzoek luidt dat ISA niet als een storende factor ervaren wordt, die de meningen over de gevaren van snelheid s1Crk wijzigt. 
Trefwoorden: Gent. /SA. 
Werkelijke kosten wegverkeer 
veel hoger dan huidige belastingen 
De huidige belasringen op het wegverkeer zijn ontoereikend om de 
negatieve effecten ervan te bekostigen. In totaal bedragen de 
gemiddelde externe kosten per honderd voertuigkilometer in Vlaan-
deren 27.3 euro. terwijl de gemiddelde belasting slechts 8,6 euro 
bedraagt. Dat blijkt uit een studie die de Vlaamse Milieumaatschappij 
liet uitvoeren. 
De studie ging na war de weggebruiker precies betaalt voor zijn voer-
tuig: aankoopprijs. verbruik. onderhoud en belastingen (brandstof-
accijnzen. transpon belastingen. BTW. belasting op de verzeke-
ringspremie ... ). Bij de berekening hielden de onder-wekers rekening 
met het voertuigenpark in Vlaanderen. het gemiddeld aantal gere-
den kilometers per voertuigtype en de specifieke belastingstructuur 
bij de verschillende vocnuigtypes. 
Het wegvcrkeer brengt echter heel wat ongewenste neveneffecten 
met zich mee die niet altijd in geld zijn uit te drukken: luchtvervui-
ling. klimaatverandering. geluidshinder. congestie. ongevallen. scha-
de aan het wegdek .. Die externe kosten verschillen naargelang de 
plaats en het tijdstip waarop gereden wordt. Zo veroorzaakte een 
gemiddeld voertuig in 2002 in niet-stedelijk gebied tijdens de dalu-
ren ongeveer 11 euro schade per 100 gereden kilometers. In de tegen-
overgestelde situatie. tijdens de piekuren en in een stedelijke om~>e­
ving. lag die meerkost negen keer zo hoog: 97 euro per honderd kilo-
meter. De externe kosten verschillen niet alleen per plaats en lijd-
stip, maar ook per onderzochte categorie. Zo zijn de kosten voor 
luchTVervuiling in de slild zes keer hoger dan erbuiten, terwijl dat 
bij klitnamverandering slechts 1.5 keer hoger is en bij de congestie-
kosten 15keer hoger. Uiteraard verschillen de kosten ook nog eens 
per type voctluig. De marginale externe kosten van bussen en vracht-
wagens bedroegen in 2002 respectievelijk 54,9 euro en 52.5 euro per 
honderd kilometer. terwijl dat voor personenwagens 24.4 
was voor een benzinewagen. 25.9 voor een voor een dieselwagen 
en 22.7 euro voor een wagen met LPG. Maar omdat er in een bus 
meer personen zinen dan in een auto. is de externe kost voor een 
bus per personenkilometer lager dan voor autoreizigers. Motorrij-
ders veroorzaken per honderd kilometer 31.9 euro externe kosten. 
lichte vrachtwagens 36,2 euro. 
Voertuigtype Kostprijs per Aandeel Marginale 
100 kilometer belastingen kosten 
Dieselwagen r8.3 euro 6.9 euro / 38% 25.9 euro 
Benzinewagen 28.4 euro 11,6 euro I 41 % 24.4 euro 
Motorfiets 16.2 euro 5.8 euro I JÓ% 31.9 euro 
Lichte vrachtwagen 14.5 euro 4.9 euro I 34 % 36.2 euro 
Zware vrachtwagen 45.3 euro rJ.5 euro I 30% 52.5 euro 
Bus 54.8 euro 15.1 euro I 28 ~. 54.9 euro 
Tabel1: Kostprijs, aandeel belastingen en externe 
kosten per voertuigtype. ...... .. ..................... .................................................. ... ...... 
Tabclt geeft een overzicht van de kost per voertuig en het gedeel-
te van die kostprijs dat als belasting kan worden geteld. Het is dui-
delijk dat de veroorzaakte schade van het wegverkeer nier gelijk ver-
deeld is. Zo betalen benzinetijders een groter aandeel van hun exter-
ne kosten dan de dieselrijders. "Het doorvoeren van een optimale 
prijszetting voor het wegverkeer zal echter niet lukken zonder veel 
tegenstand", besluit de Vlaamse Milieumaatschappij in haar rapport. 
"Deze is deels te begrijpen omdat men meer zal moeten betalen voor 
zijn belastingen. Een betere prijszetting zal echter de veroor-~.aakte 
schade van het vcrkeer aamienlijk vcrminderen en de overheid zal 
extra middelen ontvangen die ze zinvol kan gebruiken." 
Het volledige mpport vindl u op www. vmm.bc. 
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